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Mit der Einführung der Schebechiffehrt beim VEB Deutsche
Binnenreederei wer den Problem den Antrieben und der Steuerung
der Sebebboete zu löeene Nach eingehenden Untereeehengen durch
die Fereehengsenstelt für Schifiehrtg Weeserm und Grnndbene
Berlins fiel für den Eineete eef Kenälen die Enteeheideng
nur den Zmdntrieb ele eptinele Vnrientee Durch die eeegeeeicbw
nete Menövrierfänigkeit eef Grund dee em 3600 drehbaren Untere
eeeeerteile kennidenit.der lange Sebebeerbend einher beberreeht'
eerdene
in die Enteieklnng werden eine Reibe Forderungen gestellte
die eine eee den beetehenden Verhältnieeen_eneerer Binnen»
eeeeeretreßen ergeben end nicht immer mit einfeehen Mitteln
zu reelieieren eerene Deren den vorgesehenen Eineetz eef den
Kenälen der DDR wer der-Propellerderebneeser nnd denit die
Leieiengeübertregeng beeebränkie Um einen von eneerer'lndnm .
etrie eerienneßig hergestellten intriebemeter für die Schebm
sehiife verwenden ze können? eerden die Getriebe für eine
übertragbare Leistung ran 106 es entenreebend-den Beetinnengen
der wer? enegelegte Die intriebedrebeenl beträgt i 590 ninmqe
ecnit eieh mit der Übersetzung i e 2909 eine Prepellerdrebeebl
von W8 ein“? ergibte Die Sehebbecte eind mit e lfieechinennne
legen eeegerdetet; Zer Ereielnng der neieendigen Menöeriere
eigenscheften werde geforderte den bei gleicher dntriebedrenm
ricbteng der Mcteren die Propeller gegeneinender leefene
ie Prepeleioneenlegegd
Die Propeleioneenlegee beetebend eee'rropeller end.Düse5
-enrde in eneerem Aeftreg von lnetitet für Sebiirben enteiekelte
Um den bereite genannten Bedingengen gerecht zefeerdeng wurde
eer Erböbeng der Senebkreft die büee ecrgeeebene die eeer
nydredynemieche Vorteile enieeeeieen nete dem Meecbinenbener
jedoch einige Sebeierigkeiten=bereitete Auf epenifieche Fragen
l) Deutsche Schiffeefi evieion nnd wileeeifiketiens Zeethen
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der Auslegung der Propulsionsanlage kann in diesem Zusammen-hang nicht eingegangen werden,
2, Aufbau des ZwGetriebes (siehe Abbildung)?’
‘Bei einem ZwGetriebe mit einer Vertikalnelle und um 360°drehbaren Unterwasserteil wird des Untersasserteil durch dasifieektionsmoment des Drehmomentes der-Vertikelselle beenspruchteiWenn keinerlei Vorkehrungen getroffen serden, sird durch diesesReektionemoment die gesamte Ruderanlage und nicht zuletzt dieMuskelkraft des Steuermannes belastete Eine frühere Ausführungeines Zädetriebes hatte als Ienkgetriebe einen selbsthemmen-den Schneckentrieb, um keine eelbsttätige Verdrehung euzuulassen. Es raren dann am Ruderrad entsprechend der Drehrichwtung unterschiedliche Kräfte aufzubringen, je nachdem, ob eineDrehung mit oder gegen das Moment am Unterwesserteil erfolge Vte. Eine derartige technische Lösung konnte_nicht befriediw
_ gen, Offenbar aus Erfahrungen mit diesen alten Getrieben
wurde für die Neuentwicklung eine Servolenkung, möglichst Vunter Ausnutzung der hotorkraft, gefordert. Zur Verwirklichung
dieser Forderung haben wir 2 koaxiale gegenläufige Vertikale
wellen, eine Vollwelle und eine Hohlwelle angeordnet, Durchdiese Konstruktion treten am Unterwasserteil in vertikaler
Richtung überhaupt keine Reaktionsmomente mehr auf; im Fallder Kraftübertragung beider Wellen ist eine Verdrehung nicht-möglich. Um diese zu bewirken, erfolgt der Antrieb der Wellenüber je eine lösbare Lamellenkupplung. Jetzt nußte nur nochdafür Sorge getragen werden, deß während der Steuervorgänge
stets die richtige Kupplung gelöst ist, wodurch die Verdrehungdes Unternaeserteiles stete mit Unterstützung und unter Aus-enutzung des entsprechenden Reektionsmomentes erfolgt, Die
Kraftübertragung geschieht also in der Form, daß das Drehmov -
ment der Antriebswelle über Kegelräder auf die 2 Lamellenkuppw „lungen übertragen wird, die ihrerseits mit den beiden Vertikale
wellen in Verbindung stehen, Im Unternasserteil werden dieMomente beider Wellen, ebenfalls nieder über Kegelräder, auf-die Propellerwelle übertragen, Die Auslegung der VerzahnungW7 Die Abbildung-befindet sich als Anlage am Schluß des Heftes
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erfolgte sog daß bei der Übertragung des gesamten Mdnenteet
über nur eine Welleg also nur einen Eingriffs den Eedingunm
gen der DSRK entsprochen ists ban-ist nctnendigs da nährend
des Lenkvorgangen nur eine Welle dae_Moment dberträgts Dabei
nird aber das Reekticnemcneut des Unterneeeerteils neitgebend
in eine Drehbeeegung umgesetzt; man kann aldc tatsächlich von
einem drennonentenfreien Untereaeeerteilisprechend Es nird
somit lediglich durch das Biegemoment durch den frcpellere
nsebub beansprucbts abgesehen von den Reaktiennkräften der
Wälalagers Damit fielen jegliche Bedenken gegenüber der duem
führung in Leientmetallgußs l
2 e14:
Die Lenkung‘erfclgt„ nie schon dargelegtg unter duenutzung
des Metordrehmonentees.Wenn keine Beeegung des Buderrades er“
folgts also wenn den Unternaeeerteil keine Relatirbenerded'
sum Oberteil ausführt, sind beide Kupplungen hydraulisch gee
_seh1cssen9 und das Unterrasserteil ist gegenüber dem Oberteil
bleekierts Es besteht aber eine.fcrmschlüesige Verbindung
g über die driometerleitung sowie eine Stirnradpaerung zwischen
-dem Unternaeserteil und dem Ruderrads wird am Ruderrad gedrehtg
wird eine Kraft auf die Sehrägvereahnungjin Getriebe ausgeübte
Da das Unternaeeerteil ncch_blcekiert ist, kann sie sich
gnicht als Umfangskraft auswirken und den Unterneeeerteil veren
drehens Durch einen.re1ativ großen Schrägungewinkel stellt
sieh
entsprechend der Drehrichtung_eine entsprechend gerichtete
Axialkraft eine Die Ritzeluelle ist anial verschiebbar und be"
tätigt einen Steuerschieber„ der jetst'die Druekölzufuhr zu der‘
entsprechenden Kupplung unterbrichts Damit ist die Blcckierung
gelöst? und mit Unterstützung des Mcternomentee erfolgt
die
Lenkungs Durch den Nachlauf des Unternaeserteiles auf Grund
des wirkenden Beaktionnmomentes wird der Steuerechieber beir
wieder stehendem Ruderrad geechlcssens die Kupplung mit Öl
beaufschlagt und das Untereaneerteil nieder blockierte Das
vorhandene Spiel durch die Notwendigkeit der Betätigung des
_Steuerschiebers vor Einleitung des lenkvorganges ist gering
w22em’
und macht sich-in keiner Weise bemerkbare Da die Ölpumpe.für"
die Hydraulik vom Getriebe aus angetrieben wird, sind bei ste»
henden oder ausgekuppeltem Motor beide Kupplungen gelöste wobei
eine Lenkung natürlich auch erfolgen kann. Die dabei am Rad,
M
aufzubringenden Kräfte sind jedoch größer als bei vorhandener g
Kraftübertragunge eben durch die Servosirkung des Getriebese Es
surde bereits erwähnt, daß durch die vorhandene Düse eine Reihe.
von Schwierigkeiten entstandene Diese äußern sich zunächst
dadurch, daß im Wasser befindliches Treibgut zwischen Propel—
ler und Düse gelangen kann und je nach Größe und Beschaffen»
heit Überbeanspruchungen der Getriebeteile hervorrufte Durch
die ausreichende Dimensionierung auf Grund.der doppelten
Anordnung der Kraftübertragungsteile ist das Getriebe davor
jedoch weitestgehend geschützte Schsierigkeitene die Verdun
derungen_notwendig machtene ergaben sich bei der Lenkunge Es
gibt_den Betriebszustand, daß während der Fahrt bei ausgew
d
kuppelten Motoren von "Voraus" auf "Zurück" oder umgekehrt
gelenkt werden muße In dem Punkte so die Düsen quer stehene
traten'ganz erhebliche Ruderkräfte aufe_Die ursprüngliche
Lagerung des Unterwasserteils in Gleitlagerne die eine gewisw
es Dämpfung bewirken sollten und auch besirktene mußte des»
halb dahingehend verändert werden, daß eine agerstellemit Walze
lagern ausgerüstet wurdee Aber auch das reichte noch nicht aus,
so daß ein Vorschneider angebracht wurdee um das Lenkmomente
das aus der angeströmten Fläche der-Düse entstehte auszugleichene
Ferner sar eine Verstärkung des Stirnradtriebes für die Lenkung
nötige Wie gesagte.diese Verhältnisse treffen nur bei ausgekupm
peltem Motore also wenn keine Kraftübertragung erfolgt und
"keine Servowirkung vorhanden iste aue mit den aufgezeigten
.Maßnahmen wurde das Problem gelöste
2e2e Antrieb '
Für die konstruktive Iösung des antriebsteils raren im"
wesentlichen 2 Gesichtspunkte ausschlsggebendeund zwar die-
Möglichkeit des Drehrichtungsuechsels sowie die des'einfachen
sbschsenkens des Getriebese Der Antrieb sosohl der Kraftübere
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tragung als auch der Lenkung erfolgt daher seitlich durch die
Lagerstellen des Getriebes hindnrchu Es ist je ein gesondertes
Antriebsgehänse und Lenkgehäuee angebrachte deren Reaktionen
momente durch eine Drehmomentenstütse aufgenomen nerdene Die
Gehäuse sind gegenüber dem Getriebe drehbare Damit kann das
Getriebe ausgeschsenkt werden; ohne daß die Gehäuse mit gem
schwenkt eerdenu Das ist_insofern vorteilhafte als_die Anm
triebsflansche ihre Lage dabei nicht verändern und selbst
kürzeste Gelenknellen nicht demontiert werden müssene
2e2eiu'Kraftübertragung
vDie Forderung?-das_Getriebe bei gleicher Antriebsdrehriche"
ntung mit beiden Abtriebsdrehrichtungen versehen zu können?
machte eine zusätzliche Kegelradstufe erforderliche Diese
ist im Antriebsgehäuse untergebrachtg und hier kann durch
einfachen Umbau des Antriebskegelrades auf der Welle die gee
nünsohte Drehrichtung eingestellt nerdene Für Dauerbetrieb
in einer bestimmten Drehricht„se müssen jedceh die Kegels der
im Unternasserteil auf Grund der Belastung der Wälalager mit
der angeordneten Richtung des Spiralsinkels rersehen seine
Die Stufe im Antriebsgehäuse ist dann die einsigee die die"
gesamte Kraft über einen Eingriff überträgt und die_em höchsten
belastet iste Durch die Anordnung im Antriebsgehäuse ist sie
sehr leicht zugängliche Außerdem erfclgt hier der Antrieb"
der Ölpnmpe für Hydraulik und Schmierunge so daß ein gesonderm
fter Pumpenantrieb entfällt und die Erhöhung des baulichen
Aufnandes minimal iste i _ .
A
2 o2 s2 e
Der Anschluß der Leneaue maß bei 2 Anlagen auf einem Doct
sorgfältig eingestellt werdene damit bei beiden Getrieben
.die Steuerschieber gleichzeitig betätigt nerdene Durch die
fgenählte Lösung ist es beim Ausschmenken nicht ericrderlichg
irgendwelche Einstellarbeiten zu niederhclenefda die Getriem
be in jedem Fall ihre alte Lage nieder erhaltene
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2„3„ Gehäuse und legerung
Das Gehäuse ist aus Leichtmetallguß hergestelltg der sorge
fältig verrippt"ist„ Da das Untersasserteil die Propuleionsgüte
wesentlich beeinflußts wurde es so ausgebildet; daß ein maxiw
maler Wirkungsgrad erreicht sirde Die Gußteile werden auegew
härtet und durch ein spezielles Verfahren mit Epoxydharz
i
druehfest abgedichtet» Lediglich das Antriebs» und Lenkgähäuse
bestehen aus Stahl“ bsue Greugußt
i
i Außer einer Lgerstelle des Unterwaeserteils und der Leger er
der Lenk- oder Steuerwelle, die gleitgelagert eind„ kommen nur
ausreichend dimensionierte Wälzlager zum Einsatz, Das Getriebe
selbst ist elastisch in Gummiteilen aufgehängt» Deduroh.sosie
durch sehr-eorgfältigedusbildung der entsprechenden Innenteile
ist eine sehr gute Laufruhe zu verseichnene Das Getriebe tritt
als Geräueohquelle praktisch nicht in-Ersoheinunge
3‚ Schmierung und}Abdichtung V g
Das Getriebe grbeitet mit Druokumlaufschmierung‚ wobei der
tschmierkreislauf mit dem Hydraulikkreislauf kombiniert iste
Nach erfolgter Füllung der Kupplungen dient des von der Öl»
pumpe geförderte Öl zur Schmierung der Getriebeteile. Das
Schmieröl sammelt sich im Unterwaeeerteil und wird von dort
von einer weiteren Ölpumpe durch eine Bohrung in der verti-
halen_Yo1lwelle zurückgepumpt._Es ist ein gesonderter Ölbe—_
hälter vorhanden, der im Interesse einer schnellen Betriebs-
bereitschaft der Getriebe fremd beheizt wird. Auf den Schub-
booten ist er an den Heizkreislauf des Bootes angeschlossen.
Die Reinigung des Öls erfolgt durch Magnete. Zur Abdichtung
der austretenden Wellen sind Radialdichtringe vorgesehen.
t
Besondere Sorgfalt wurde der Abdichtung der Propellerwelle
gewidmet, da die Dichtung sowohl gegen eustretendee Ö1 als
auch vor allem gegen eindringendes Wasser erfolgen mnßa Auf “
der Welle laufen 3 Dichtringe, während ein weiterer bereits
zwischen Propeller„und Gehäuse angeordnetietg um Fremdkörper
die die Ringe auf der Welle zerstören würden, ferneuhaltena
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Die Welle ist mit einer Buchse aus-V2A-Stahl an der stelle.




Das Z—Getriebe auf den Schubbooten des VEB Deutsche Binnen-
reederei wurde entsprechend der auf unseren Wasserstraßen '
“vorhandenen Bedingungen ausgelegt. Anfäng1iche'Schwierig—
keiten wurden überwunden. Bei der Entwicklung waren Ge-i
sichtspunkte der maximalen Arbeitserleichterung für die
Schiffsführer maßgebend, was in der Servolenkung, der Ge-
räuscharmnt und der einfachen Wartung durch den seitlichen
Eintrieb zum Ausdruck kommt. Zur Zeit befinden sich über.
10O Aggregate im Einsatz.

